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ABSTRACT
At the end of World War 2, it took more than a half year for the Red Army to occupy Hungary.
Following the negotiations in Tehran and Yalta, Hungary joined the socialist camp led by Moscow.
Therefore, thousands of cases of pillage, rape and murder committed by Soviet soldiers could
not be articulated in the official historiography, Russian troops could only be mentioned in a positive
context within any publication. After the collapse of the Soviet Union the above-mentioned policy
on historiography changed, and several books, articles and reminiscences were published on
the Soviet crimes against the population. The aim of this study is present the types of connection
between the Russian soldiers and the railwaymen from the beginning of the occupation to the end
of the monetary stabilization in 1946. In the first half of the 20th century, the railway was the backbone
of Hungary’s economy. Without the railway – due to the lack of roads and automobiles – 
the economic system would have totally collapsed. The Russians were aware of the importance
of the railway, hence as the front moved on, they ordered the citizens and railwaymen to reconstruct
the railway tracks as fast as they could. To achieve a complex picture on the connection between
soldiers and railwaymen, we need to focus on not only the negative, but the positive cases as well.
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1944 kora õszén a front elérte a trianoni Magyarországot, és több mint fél évig tartottak a harcok,
mire 1945. április közepén az utolsó német katonák is kiszorultak az ország területérõl. Német
megszállók helyett a Vörös Hadsereg egyenruháinak látványát kellett megszoknia a lakosságnak.
A háború borzalmai után elõmerészkedõ lakosságot rengeteg helyen kulturális sokként érte 
a szovjet katonák viselkedése, a tömeges rablás, fosztogatás és erõszakoskodás, különösen ott,
ahol még a saját tisztjeik sem tudtak parancsolni a legénységnek. Sarkosan fogalmazva, a nyugati
precíz és kíméletlen pusztítást felváltotta a „keleti primitív és szeszélyes barbárság”.
A Vörös Hadsereg II. világháború utáni magyarországi tevékenységérõl az 1989 elõtt megjelent
tanulmányok, monográfiák és forráskiadványok alapvetõen a politikai változásról, az újjáépítés
nehézségeirõl szóltak – a megfelelõ politikai-ideológiai kontextusba csomagolva.2 Az ideológiai
béklyó miatt nem, vagy csak nagyon szõrmentén jelenhettek meg a Vörös Hadsereg dicsõségére
sötét árnyat vetõ atrocitások, erõszakoskodások és rablások. A rendszerváltás óta megjelent
mûvek már inkább a szovjet megszállás negatív oldalaival foglalkoznak. A témával foglalkozó
munkákról Balogh L. Béni írt – a szovjet megszállással kapcsolatos köztörténeti áttekintés
mellett – átfogó historiográfiai elemzést „Törvényes” megszállás címû forráskiadványában.3
A dokumentumgyûjtemény rendkívül széles merítéssel, az ország minden szegletébõl és külön-
bözõ társadalmi csoportoktól származó 225 irat segítségével igyekezett bemutatni a szovjet
hadsereg 1945–1947 közötti magyarországi mûködését. 
A forráskiadványoknak azonban két nagyobb hiányosságuk is van. Az egyik probléma,
hogy jellemzõen hivatalos iratokból válogatott dokumentumokat tartalmaznak az összeállítások.
Ezek valamely hivatalos szerv által készített jelentések, átiratok, rendeletek, utasítások, esetleg
kérelmezõk, bejelentõk kérvényei, panaszai, amelyek általában az addigi megszokottól
(„normálistól”) jelentõsen eltérõ események hatására keletkeznek. Az ember inkább akkor ragad
tollat – ma már klaviatúrát – hogy személyes körülményeiben, vagy a felügyelete alá rendelt
területen, közösségben beállt negatív változásokról tegyen jelentést, egyúttal segítséget kérve.
Bizonyos politikai vagy gazdasági körülmények akár minél több ilyen feljegyzés, jelentés
megírására is presszionálhatnak – például minél több és súlyosabb káresemény feltüntetése egy
késõbbi rendezéskor kedvezõbb tárgyalási pozíció elérése érdekében. Ezért például az orosz
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2 KÉKESDI 1967. Bebrits Lajos, a Közlekedési Minisztérium államtitkárának, késõbb vezetõjének életrajza gyakorlatilag
értékelhetetlen az 1945–1949 közötti újjáépítés szempontjából. Pont a 20. századi magyar közlekedéstörténet egyik
legfontosabb korszakáról csak semmitmondó általánosságokat írt le mintegy 30 oldalon a szerzõ. Bármilyen az orosz
megszállókkal, vagy éppen Moszkvával kapcsolatos nehézségre, problémára természetesen nem találunk utalást sem.
Az Új Magyar Központi Levéltár által Pálmány Béla szerkesztésében kiadott Dokumentumok a magyar közlekedés
történetébõl (1945–1949) címû forráskiadványban sem található egyetlen, a Vörös Hadsereget negatívan feltüntetõ irat.
3 BALOGH 2015. 27–46.
katonák segítségnyújtásairól eleve jóval kevesebb adat maradhatott fent, szemben az atrocitásaikról
szóló kilométernyi iratokkal.4 Gyakran viszont egyszerre jelenik meg a negatív és a pozitív oldal,
mint amikor egy orosz katona garázdaságával, erõszakoskodásával szemben egy másik orosz
katona vagy katonai hatóság nyújt védelmet. Idetartoznak a kedvezmények ügye is, amikor
valamilyen kedvezményt ér el felettes vagy idegen szervektõl a lakosság vagy magyar alá-
rendeltjei részére. A szovjet katonák erõszakoskodásaihoz viszont az is hozzátartozik, hogy sok
esetben orosz egyenruhába öltözött magyarok követték el a bûncselekményeket.5 Nem véletle-
nül intéztek felhívást a lakossághoz többször is, hogy ne viseljenek szovjet katonai egyenruhát,
illetve adják le a ruhadarabokat.6
A másik súlyosabb problémát az iratok összeválogatásának, az összeállításnak szempontjai
jelentik. Ennek legszebb példái a már említett politikai-ideológiai béklyó, ami nem feltétlenül
csak totalitárius rendszerben jelentkezhet, hiszen prekoncepciók „fogságába esett” történészi
munkák a rendszerváltás után is megjelentek.7
A tudományos céllal készült mûvek mellett meg kell említeni a memoárirodalmat is. A hatvanas
évektõl kezdtek megjelenni visszaemlékezések, de ezek elsõsorban a rendszer szempontjából
„megbízható” személyek marxista (történelem)szemléletû memoárjai voltak, amelyekben vagy
nem szerepeltek orosz katonák, vagy csak pozitív kontextusban jelentek meg. A rendszer-
váltással átszakadt egy gát és rengeteg visszaemlékezés, napló került kiadásra, amelyek már
nem kizárólag egy-egy híresebb személy, hanem a hétköznapi ember szemszögébõl mutatták
be a II. világháború végének idõszakát.
VASUTASOK ÉS A SZOVJET KATONÁK
Tanulmányunk célja a vasutasság, a vasutasok Vörös Hadsereggel kapcsolatos „találkozásainak”,
„élményeinek” bemutatása. Eddig nem igazán foglalkozott a történettudomány a vasutasok 
II. világháborús és az újjáépítési idõszakban betöltött szerepével és helyzetével, jóllehet a tárgyalt
korszakban a vasút alkotta – korabeli hasonlattal élve – az ország vérkeringését, a posta pedig
az idegrendszerét. Egy, a szakmáját szeretõ vasutas, Lovas Gyula kezdett gyûjtésbe még az 1980-as
években, a II. világháborúban és utána szolgáló vasutasokat keresett fel az ország minden szegletében,
hogy kazettán rögzítse emlékeiket. Több év munkája végül 1996-ban jelent meg, és bár nem
egy elbeszélésnél érzõdik a korszellem, vagy éppen a saját szerep kidomborítása, illetve a több
évtizedre való visszaemlékezés általános problémái, kellõ forráskritikával még ma is jól haszno-
sítható a kötet, ami éppen az egyszerû szolgálattevõ vasutasok életét, problémáikat világítja meg.8
2019. 2. Years of World War 45
4 A „Törvényes” megszállás 225 dokumentumából is csak egyetlen irat, az utolsó mutat egyértelmûen pozitív képet
egy orosz tisztrõl. Sopron város polgármester-helyettese egy zongora kölcsönadását javasolja Stepanovics alezredesnek,
a város katonai parancsnokának, mivel jóindulattal viseltet a város ügyei iránt. BALOGH 2015. 495.
5 BALOGH 2015. 225–228.; LOVAS 1996. 39–41., 105–107. 
6 BALOGH 2015. 377. 
7 Ilyen például az utóbbi évek talán legnagyobb viharát kavart A magyar megszálló csapatok a Szovjetunióban címû
dokumentumgyûjtemény Krausz Tamás és Varga Éva Mária szerkesztésében. A tacitusi Sine ira et studio persze
sosem létezett vegytiszta formában, csak a törekvés, hogy minél kevésbé hagyja magát befolyásolni a történész külsõ
és belsõ hatások által.
8 LOVAS 1996.
Mivel a vasút nem csak gazdasági, de stratégiai jelentõségû is volt, a szovjet hadsereg rögtön
átvette a vasút irányítását, és csak a háború európai befejezõdésekor kezdte fokozatosan vissza-
adni a Magyar Államvasutaknak.9 Az 1945. január 20-i moszkvai fegyverszüneti egyezmény 
3. és 4. pontja értelmében Magyarország köteles volt minden lehetséges módon segíteni a szövet-
séges csapatok mozgását.10 A vasútra és alkalmazottaira tehát súlyos teher hárult, a legnehezebb
és igen gyakran életveszélyes körülmények között is fent kellett tartaniuk a közlekedést,
függetlenül attól, hogy német, magyar, vagy szovjet tiszt parancsolt. A harcok elmúltával
rögtön nekiláttak – adott körülmények lehetõségei között – a romok eltakarításának és a forga-
lom újraindításának, ebben persze erõsen ösztönözte õket a Vörös Hadsereg. A szovjet mûszaki
alakulatok irányításával és korlátozott részvételével, de elsõsorban magyar vasutasok és polgári
lakosság munkájával, valamint az elrejtett felépítményi anyagok, illetve mellékvágányokból
kibontott anyagokból állították helyre a megsérült vágányokat és a legnélkülözhetetlenebb
kiszolgáló berendezéseket, építményeket. Ebbõl késõbb hosszú, évekig húzódó elszámolási vita
kerekedett Moszkva és Budapest között.11
A fontosabb vasútállomásokon – nem csak nagyobb vasúti gócpontokon, hanem egy-egy
több vágányos mellékvonali vasútállomáson is – szovjet közlekedési alakulatok tagjai vették át
a forgalomirányítást, saját távközlési hálózatot építettek ki a fontosabb vonalak mentén, valamint
hadizsákmányolt és román gördülõállomány behozatalával megindították a hadiforgalmat. 
Akatonai szerelvények közlekedtetése – érthetõ módon – prioritást élvezett minden mással szemben.
Ennél fogva elsõsorban a forgalomirányítás és a távközlési alkalmazottak, valamint a vonat-
személyzetek érintkeztek leggyakrabban a szovjet katonákkal. A mozdonyszemélyzet gyakran
hetekig járt az ország különbözõ részein, mire hazatérhetett. Hogy mindig legyen friss személyzet,
az oroszok bevezették a készenléti kocsi rendszert, vagyis minden egyes mozdonyhoz két személy-
zetet vezényeltek, amíg az egyik vezette a vonatot, a váltás a mozdony mögé kapcsolt fedett
teherkocsiban pihent, vagy fõzött magára. A mozdonyszemélyzet ellátása nem volt tisztázva,
így egyes fûtõházaknál az oroszok élelmezték a vasutasokat, máshol viszont a vasutasoknak
maguknak kellett megoldaniuk ellátásukat, ami súlyos, gyakran megoldhatatlan gondot jelentett
a kifosztott országban.12 A készenléti – máshol melegedõnek, tyepluskának is hívott – kocsiban
nem csak a magyar vasutasok, hanem orosz mozdonyvezetõk, illetve a kísérõ õrség tagjai is utaztak.
A heteken, hónapokon át takarítás és fertõtlenítés nélkül használt kocsikban az egyébként is ala-
csony szintû higiéniai körülmények miatt könnyen betegségek áldozatává válhattak az emberek.
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9 A Miskolci üzletvezetõség irányítását 1945. május 12-én adta át a II. Ukrán Front Barta Aladár üzletigazgatónak.
Utoljára a Szombathelyi üzletvezetõséget adták vissza az oroszok, a III. Ukrán Front 1945. július 20-án került ismét
magyar kézbe a Nyugat-Magyarországi vasúthálózat. PÁLMÁNY 1981. 74–76., 112–114.
10 ROMSICS 2000. I. 378–383.
11 MÁV Arch. GG. 6. d. 62. t. 1948 õszi feljegyzés a Moszkvában megtárgyalandó jármûkérdésekrõl. (1948. szeptember)
és 7. d. 70. t. 22246/1948 sz. ügyirat kiadmánytervezetét a Szovjetunió Közlekedésügyi Minisztériumának, 1948 okt. 20.
A szovjetek 1946 márciusában 14 millió dollár költséget számláztak ki Magyarországnak az 1944–1945. évi vasúti
helyreállítási munkákért. A magyar kormánydelegáció 1946. áprilisi tárgyalásán maga Sztálin ismerte el ezen köve-
telések jogtalanságát és jelentette ki Gerõ Ernõ közlekedésügyi miniszternek, hogy ne fizesse ki Budapest a számlát.
Ehhez képest 1948. január 24-én egy 18,31 millió dolláros számlát küldött a Szovjetunió, amibõl a Magyar Államvasutak
végül alig negyedmillió dollárt ismert el szovjet anyag és munkaerõ-költségnek.
12 MÁV Arch. BG f. 1. d. Miskolci üzletvezetõség helyzetjelentése, 1945. július 22. Forgalmi osztály fejezet. 37.
A debreceni fûtõház személyzetébõl például hárman haltak meg és négyen súlyosan megbete-
gedtek az orosz katonák által terjesztett tífuszban, ezért fokozatosan beszüntették a készenléti
kocsi rendszert 1945 nyarára.13
A MÁV feletti rendelkezési jog csak 1945. október 22-én került vissza az államhoz, 
de a Szövetséges Ellenõrzõ Bizottság orosz képviseletének még 1947 szeptemberéig a MÁV
Igazgatóság Andrássy úti épületében volt a székhelye.14 Ezzel olyannyira számolni kellett, hogy
még 1946 novemberében is csak hétfõn, kedden és szombaton használhatta a MÁV Igazgatóság
saját tanácstermét, szerdán, csütörtökön és pénteken a Vörös Hadsereg magyarországi hadi-
szállítmányozási csoportja tartott értekezletet.15 Ennél sokkal súlyosabb gondot okozott azon-
ban a szovjet szervek lassú vagy elutasító válaszai a MÁV és a közlekedési tárca újjáépítéssel
kapcsolatos megkereséseire.16 Bár papíron az orosz katonai hatóságok nem adhattak közvetlen
utasítást a MÁV-nak, ennek ellenére illett minden kívánságukat a lehetõ leggyorsabban teljesíteni,
ami már az ország szovjet alávetettségét is mutatta. 1947 februárjában például részletes kimutatást
kértek a Magyar Államvasutak szervezetérõl és mûködésérõl, az alkalmazottak szociális viszonyairól,
a honvédség hadiközlekedési szervezeteirõl és ezzel kapcsolatban a MÁV háborús teljesítményérõl,
valamint a vasúti jármûgyártó vállalatokról.17
A vasút, mint az egyetlen távolsági közlekedési eszköz, egyúttal egy település kapuját is
szimbolizálta. Aki utazni akart, annak vonattal kellett utaznia, és az általános közellátási problé-
mák miatt rengetegen szálltak vonatra féltett kincseikkel, hogy élelmiszerre cseréljék vidékén,
vagy élelmiszert vigyenek a nagyvárosokba. Könnyû zsákmány lehetõségével kecsegtettek 
a személyszállító vonatok, emiatt nem ritkán estek fosztogatás áldozatául az utasok és vasutasok
vonaton és kisebb állomásokon egyaránt. A katasztrofális közbiztonsági helyzet csak 1946 végére
konszolidálódott, amikorra elmúltak a helyenként western-filmekbe illõ vonattámadások.
KONFLIKTUSTÍPUSOK
A Vörös Hadseregben nagyon gyenge volt a fegyelem, ami nem csak a több éve a harctéren 
a halállal szembe nézõ katonák morális tartásának erodálódásából fakadt. A rengeteg atrocitás,
bûncselekmény részben abból is következett, hogy az orosz tisztek nem tudtak kommunikálni
a nem orosz nyelvû, fõleg belsõ ázsiai tatár, kirgiz, kazah származású közkatonáikkal. A harmadik
tényezõt pedig magában a mennyiség bûvöletében megragadt szovjet rendszerben kell keresni.
A kötelezõen kiadott éves tervekben természetesen nem csak az egyes alakulatok kiképzési,
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13 MÁV Arch. BG f. 1. d. Debreceni üzletvezetõség helyzetjelentése, 1945. július 20. Debreceni fûtõházfõnökség fejezet.
14 Az orosz hatóságok magyar kezelésbe adták át az Államvasutakat. Népszava 1945. október 24. 3. Az orosz irányí-
tás alatt, augusztus 12. és november 1. között, egyébként a moszkvai idõhöz kellett igazítani a vasúti idõszámítást is,
még a vasúti menetrendekben is a moszkvai idõ szerint szerepeltek az egyes vonatok. November 1-tõl ismét közép-európai
idõszámítás lesz a magyar vasutakon. Új Dunántúl 1945. október 31. 4.
15 MNL OL Z 1610. 554. d. Varga László MÁV-elnök levele Kemény György pénzügyminisztériumi államtitkárnak,
1946. november 26.
16 MNL OL Z 1610. 572. d. 74/1946 sz. jelentés a miniszter részére, 1946. március 7. A jelentés tíz fontosabb ügyben írt
megkeresést sorol fel, amelyek közül négyet még 1945 õszén küldtek el a SZEB-nek, de elutasító választ kaptak,
vagy válasz sem érkezett.
17 MÁV Arch. KS. 2. d. K-1985/2004/II. t. 60. õe. Szovjetek által a vasút szervezeti felépítésére tett kérdésekre adott válaszok.
politikai oktatási-nevelési, stb. feladatok szerepeltek, de meg voltak határozva a fegyelmi ügyek
száma is. Az alakulatok, illetve a parancsnokok – személyes karrierjük érdekében – nem voltak
érdekeltek beosztottjaik kilengéseinek, fegyelmezetlenségeinek jelentésében, hiszen azzal rontották
volna a statisztikájukat. A polgári lakossággal szembeni erõszak felderítésében és a tettesek elõ-
állításában egyedül a városparancsnokságok voltak érdekeltek, ugyancsak a statisztika miatt,
minél több esetet jelentettek, annál jobbnak tûnt a városparancsnokság bûnmegelõzõ, fegyelmezõ
szerepe. Ez viszont – a normák mindenhatóságában élve – odavezetett, hogy a járõrözési idõre
kiadott feljelentések teljesítése után már nem foglalkoztak a katonai rendészek a szabályzat
ellen a legkisebb mértékben is vétõ katonával.18
A visszaemlékezések, a Kereskedelem- és Közlekedésügyi Minisztérium, valamint a MÁV iratai
alapján hat nagyobb csoportra lehet bontani az orosz katonák által vasutasok terhére elkövetett
cselekményeket: hadifogságba vetés, garázdaság, rablás, gyilkosság, balesetokozás, önkényes
(vasúti üzemvitelt hátráltató) utasítás. Természetesen számos esetben elmosódtak a határvonalak,
egy rablás könnyen válhatott rablógyilkossággá, ahogy az önkényes, szabálytalan utasítás nem
teljesítése is fizikai tettlegességet, fenyegetést válthatott ki. A garázdaság pedig gyakran a ked-
vezõ körülményekkel társulva rablássá változott. Ugyanakkor egy fosztogatás, hadifogsággal
fenyegetõzés esetén megjelenhetett a pozitív oldal is, amikor egy orosz tiszt megvédte a vas-
utasokat, vagy igazságot szolgáltatott. Könnyen belátható, hogy nem lehet abszolút pontossággal
kategorizálni, mégis – jobb híján – a fenti csoportosítást követve mutatjuk be a vasutasok és
szovjet megszállók közötti érintkezéseket.
Hadifogság
A front átvonulását követõ napokban, hetekben gyakran elõfordult, hogy hadifogságba vetettek
vasutasokat. Annak ellenére, hogy cirill feliratú karszalagot és magyar–orosz kétnyelvû igazolványt
is kaptak a vasutasok, hogy ne zavarják õket munkájukban a szovjet hadsereg, illetve ne vigyék el
õket kisebb munkákra. Itt most nem feltétlenül a hírhedt malenkij robotra gondolunk, ami valójában
a Szovjetunió újjáépítésérõl szólt. Az oroszok gyakran vezényelték ki egy-egy környék lakossá-
gát a közeli utak, hidak helyreállítási munkáira, romeltakarításra, vagy akár hadtápszolgálatra,
mint például lisztrakodásra vagy akár krumpli pucolásra – ez utóbbira elsõsorban a nõket vitték el. 
Néhány vasutas, elsõsorban a jelentõsebb német kisebbség által lakott területeken német
származása miatt került fogságba. A Kremlben 1944. december 16-án az Állami Honvédelmi
Bizottság 7161 számon hoztak határozatot a „felszabadított” területekrõl a munkaképes német
lakosság – állampolgárságuktól függetlenül – Szovjetunióba vitelérõl. A 17–45 év közötti férfiak
és 18–30 év közötti nõk összegyûjtését, a deportálás irányítását és lebonyolítását a Belügyi
Népbiztosság végezte.19 Horányi László békéscsabai térfelvigyázót is elvitték sváb apja miatt
– igaz nem szolgálat közben, hanem lakhelyén, Gyulán – annak ellenére, hogy rendelkezett orosz
nyelvû igazolással. Két év múlva tért vissza.20
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Másokat az egyenruhájuk miatt vittek el hadifogolynak, rosszkor voltak rossz helyen.
Budapesten és környékén egyeseket a fõváros elhúzódó ostromát a valódinál nagyobb létszámú
véderõrõl szóló jelentések igazolásaként vitték el hadifogolynak az oroszok. Nedeczky Iván,
Budapest Északi üzletvezetõség tisztviselõje az ostromot az üzletvezetõség Teréz körúti pincéjében
vészelte át. Az orosz katonák a férfiakat kiterelve „igazoltatásra” vitték, ekkor került hadifogságba.
A gödöllõi hadifogolytáborba kerülve jelentkezett az éppen akkor alakuló vasútépítõ hadosztályba,
így részt vett a Budapest–Vác–Érsekújvár–Pozsony vasútvonal helyreállításában.21 Hogy hányan
estek hadifogságba és mennyi idõre, a jelenlegi források alapján pontosan nem megállapítható.
Pécs környékén 1945 nyaráig mintegy száz vasutast sikerült kiszabadíttatnia a helyi vasutas
szakszervezetnek.22 A B-listázás kapcsán a MÁV által készített jelentés szerint 1946. október 1-i
kimutatás szerint 1225 vasutast tartottak nyilván hadifogolyként.23 Akik kikerültek a Szovjetunióba,
csak az általános hadifogoly-hazabocsátáskor szabadultak 1947 nyarától, de még a következõ
év végén is érkeztek haza MÁV alkalmazottak szovjet fogságból.24
Garázdaság, erõszakoskodás
Pontos adatok ugyan nem állnak rendelkezésre, feltehetõen rengeteg eset nem is jutott el a ha-
tóságokig, de nagyon valószínû, hogy a rablás mellett a garázdaság volt a szovjet katonák által
legtöbbször elkövetett bûncselekménytípus. Az erõszakoskodások (a fogalmat nem kizárólag 
a nemi erõszak, hanem a fizikai bántalmazás értelmében is használjuk) gyakran italozással indultak,
az ital bátorítóan hatott rájuk, különösen annak tudatában, hogy fölötte álltak a magyar polgári
közigazgatásnak. A Vörös Hadsereg katonái ellen csak szovjet hatóságoknak volt joguk fellépni,
de városparancsnokság csak a városokban és fontosabb nagyközségekben mûködött, a nehezen
megközelíthetõ távoli, kisebb falvakban, lakott területeken könnyebb volt bármilyen bûncselek-
ményt elkövetni, hiszen mire kiért a katonai rendõrség, már rég eltûntek a tettesek. (Az is igaz
ugyanakkor, hogy a fõbb közlekedési útvonaltól távoli kis falvak, zsákutcás települések pont
„eldugottságuk” miatt általában kevesebbet szenvedtek a katonáktól, az itt elkövetett bûncselek-
mények inkább egyedi eseteknek számítottak.) 
Kellõ ellenerõ esetén persze nem mindig szaladtak a helybeliek a legközelebbi szovjet
katonai alakulathoz, elõfordult, hogy a felfegyverkezett helyiek, vagy a közeli honvédalakula-
tok akadályozták meg a szovjet katonák garázdálkodását. Ez viszont azzal a veszéllyel járt,
hogy a megsérült vagy akár meghalt katona miatt elégtételt követeltek a szovjetek. Ez történt
Almásfüzitõn is 1945. augusztus 1-én, amikor éjjel ittas orosz katonák benzint akartak szerezni,
de a timföldgyárban elhelyezett honvédek az állomás segítségére siettek és tûzharc alakult ki,
amelynek során két orosz katona meghalt. Ennek következtében megszállták az oroszok az állo-
más területét és mindenkit agyonlövéssel fenyegettek.25 Nem mindig voltak ittas állapotban 
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a garázdálkodó katonák, és nem csak a kiskatonák voltak hajlamosak a verekedésre. Nem egy
alkalommal fordult elõ, hogy tisztek igyekeztek ököllel érvényt szerezni döntésüknek. Ez történt
1945 szeptemberében Békéscsaba állomáson is, ahol szénelszámolási vitába keveredett Nyári
József szertárfõnök az állomásparancsnokság szolgálatos tisztjével. Az orosz fõhadnagy követelte,
hogy a beérkezett 43 kocsis szénvonatból 19 kocsi szenet adjanak át az István gõzmalomnak.
A szertárfõnök felmutatta a MÁV Igazgatóság tiltó rendelkezését, mert már így is több szenet
adott a vasút a malomnak, mint amennyit korábban kölcsönkapott a gõzmalomtól. Erre a fõ-
hadnagy nekiugrott Nyárinak és meg akarta verni. A szertárfõnök jelentésében említette, hogy
nem egyedi eset volt a tettlegességgel való fenyegetés: „Miután ezen erõszakosságok több ízben
is elõfordultak, kérek sürgõs intézkedést, hogy ezen sajnálatos esetek a jövõben ne forduljanak elõ.”26
A déli vasúti összekötõ híd építkezésén is megelégelte egy orosz kapitány a vasutasok akadékos-
kodásait és megvert egy pályamestert, mert nem engedett egy nehéz vonatot ráengedni a heve-
nyészve összerakott építkezési iparvágányra.27 Olykor viszont egymást verték az orosz tisztek,
egy hatvani vasutas visszaemlékezésében állította, hogy az állomás vasúti parancsnokságát egy
Havreluk nevû finn származású tiszt vezette. Amikor egy részeg orosz tiszt betört a forgalmi
irodába és rendelkezni kezdett, telefonon értesítették Havrelukot, aki az akkor már álomba
szenderült tisztet verte meg, majd lábánál fogva áthúzta a vágányokon.28
Erõszakot azonban nem csak a lakossággal és a vasutasokkal szemben alkalmaztak az oroszok,
de a hadseregen belül is gyakran éltek a verés módszerével. Herend állomás orosz forgalmistája
puskatussal vágott végig a lejtõs vonalon fékezetlen teherkocsikkal elindulni vonakodó celldömölki
mozdonyvezetõ hátán. Végül Patai Béla elindult a fékezetlen vonattal, ami persze nem tudott meg-
állni Veszprém külsõ pályaudvaron, csak a mellékvonalra terelve állt meg Veszprém bejáratánál.
Amikor Veszprém külsõ parancsnoka felelõsségre vonta a mozdonyvezetõt, megmutatta neki hátát,
erre a veszprémi parancsnok egy mozdonnyal átment Herendre Pataival együtt, és rövid szó-
váltás után lelõtte a herendi orosz forgalmistát.29
A vasút területén persze nem csak a vasutasok szenvedtek el atrocitásokat, amint már szó
volt róla, az utasok számítottak az igazán jó és könnyû célpontnak. Mezõtúrhoz közel, az egyik
õrházban és Csugar állomáson az ott leszálló nõk közül többeket megbecstelenítettek a környé-
ken állomásozó orosz katonák.30
Még egy sajátos eset idekívánkozik, bár nem sorolható egyértelmûen az erõszakhoz, inkább
a figyelmetlenségbõl, vagy talán tájékozatlanságból fakadó esetekhez sorolható. A budapesti déli
összekötõ vasúti hídnál végzett roncskiemelési munkák létfontosságúak voltak két szempontból is.
Egyrészt az ideiglenes hídszerkezet megerõsítése és jégtörõk építése a téli jégzajlás ellen, hogy
a Duna jobb és bal partját egyedül összekötõ vasúti hídon biztosítani lehessen télen is a forgalmat.
Másrészt a hídroncsok kiemelésével megakadályozni a jégzajlás miatti árvízveszély kialakulá-
sát a roncsok visszaduzzasztó hatása következtében. A Földmûvelésügyi Minisztérium már
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28 LOVAS 1996. 69–73.
29 LOVAS 1996. 208–209.
30 BALOGH 2015. 293.
1945 nyarán sürgette a roncskiemelési munkálatokat, de az orosz katonai hatóságok számos
alkalommal akadályozták még a szemlék tartását is. Egy alkalommal a Vörös Hadsereg által
jóváhagyott engedély ellenére is rálõttek a partról a híd pilléreit csónakból vizsgáló magyar
szakemberekre. A hídhoz való eljutás végül az augusztus 11-i átadással oldódott meg.31
Fosztogatás, rablás
Az elmúlt évtizedek visszaemlékezéseiben szinte központi helyet kapott az oroszok órák iránti
csodálata és – nem kevés iróniával élve – gyûjtési szenvedélye. A vasútnál ez különösen prob-
lémás lehetett, hiszen a vonatok közlekedése, fõleg a használhatatlan távközlési és biztosító-
berendezések következtében létfontosságú volt az idõszámítás. Ehhez képest alig jelenik meg
jelentésekben vagy visszaemlékezésekben a zsebórák, karórák eltulajdonítása. Ennek ellenére
valószínûsíthetõ, hogy egy-egy rablás után nem került sor tételes hiányjegyzék felvételére, 
a pórul járt vasutas örülhetett, hogy élete megmaradt. Természetesen nem csak orosz katonák
fosztogattak, hanem – amint arra már utaltunk – sokszor civilek bújtak szovjet egyenruhába 
és követtek el bûncselekményeket.32
Nem csak az egyén számára okoztak kellemetlenséget, és olykor életveszélyt a fosztogatások,
de a vasút újjáépítését is akadályozta. Itt nem csak kisebb, könnyen mobilizálható értékekre kell
gondolni, mint készpénz, óra, ruha vagy cipõ, hanem számtalan alkalommal gépi berendezéseket,
méretes fémöntvényeket és szerkezeteket is raboltak az orosz katonák. Budapest ostroma után
pár nappal Rákos állomásfõnöke jelentette, hogy február 25-én fényes nappal egy ott kirakodó
orosz légvédelmi alakulat egy nõ és egy férfi tagja feltörte az újonnan felállított személypénztárt,
a pénztárosnõ ridiküljét szétszaggatták, okmányait és készpénzét elvitték. A kezelõnõ a kasszát
és a jegykészletet viszont meg tudta menteni a fosztogatók elõl. Az állomáson lévõ szemafor-
mesteri épületet csak négyszer törték fel 24–25-én, egy korábbi tûzvészbõl kimentett összes
szerszámot és anyagot elvitték, miközben az orosz tisztek halálbüntetéssel fenyegetve követelték
a távíró és telefonvonalak mielõbbi helyreállítását.33 A MÁV Pályaépítési Fõosztálya például azért
nem merte összeszerelni a központi pályafenntartási mûhelyben õrzött elektromos hegesztõgépet,
holott létfontosságú lett volna a kisebb sínek összehegesztéséhez, mert féltek, hogy az orosz
katonák azt is elviszik. A mûhely fatelepén lévõ fûrészüzembõl a gépet hajtó bõrszíjat vitték el,
és a tartalékszíj is erre a sorsra jutott volna, ha a személyzet verekedés által is, de meg nem aka-
dályozza a hajtószíjak elvitelét.34 Még ugyanabban a hónapban Budapest Soroksári úti állomáson
vágták le orosz katonák egy tartálykocsi komplett tartályát autogén hegesztõvel. Nem lehetett
egyedi eset, mert a MÁV Igazgatóság a Szovjetunióból hazatért Bebrits Lajos államtitkár közben-
járását kérték a szovjet hatóságoknál: „Mivel az ilyen cselekmények az utóbbi idõben sorozatosan
fordulnak elõ, tisztelettel kérjük szíveskedjék az orosz hatóságoknál odahatni, hogy az amúgyis
minimálisra lecsökkent tartánykocsi parkunk ily cselekmények ellen megvédessék.”35
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Amint arra már korábban utaltunk, a ritkán járó, emiatt zsúfolt vonatok könnyû bevételszerzési
lehetõséggel kecsegtették az erõszaktól sem visszariadókat. Több jelentés is beszámol vonat-
fosztogatásról. 1945 kora õszén a nagykanizsai vonaton fosztogatták az utasokat orosz katonák.
Balatonszentgyörgy állomás orosz õrsége elfogta a tetteseket, miután két utas segítséget tudott kérni.36
Néha szinte akciófilmbe illõ rablások is történtek, mint 1945. október 6-án este az egyik Hort-Csány
és Vámosgyörk közötti õrháznál. A sorompóõr vallomásából egy jól szervezett, a személyvonat
módszeres kifosztását eredményezõ fosztogatás képe rajzolódik ki. Este hat orosz katona érkezett
egy lovaskocsival az õrházhoz, ahol a vasutast átkutatták, és mivel nem találtak semmi érdemleges
zsákmányt, mérgükben pofon ütötték. Amikor közeledett a 428. sz. személyvonat, a vonatról lövés
hallatszott, mire a katonák kiszaladtak az õrhelyrõl és lövéssel válaszoltak, erre a vonat az õrhely
elõtt megállt. A katonák felugráltak a vonatra és elkezdték a fosztogatást, miközben addig is-
meretlen orosz katonák szálltak le a vonat másik végébõl az addig összegyûjtött zsákmánnyal.
A fosztogató katonák váltása után a vonat elindult. A bakter annyira félt, hogy inkább felszállt
a személyvonatra és beutazott Hort-Csányra és csak virradatkor mert visszamenni szolgálati helyére.
Nem sokkal késõbb egy kétlovas szekér érkezett orosz katonákkal, felpakolták a csomagokat és a töb-
biekkel együtt elhajtottak. Bartha Aladár miskolci üzletigazgató jelentése szerint korábban is történt
már hasonló módon megszervezett fosztogatás még tavasszal Füzesabony és Szihalom között.37
1945 végén viszont már haláleset is történt fosztogatás közben. Almásfüzitõ és Tata között
közlekedõ vonaton raboltak orosz egyenruhások, amikor ismeretlen okból 23.55-kor agyonlõtték
Szakáll József 19 éves gyõri fiatalt. Tata állomáson az állomásparancsnokságnak sikerült elfognia
a tetteseket.38 Fél évvel korábban viszont saját lakásában lett egy rákosrendezõi kocsirendezõ
rablógyilkosság áldozata a vele egy háztartásban élõ nõvel együtt, amikor két orosz a Tatai úton
lévõ vasutas lakótelepen fosztogatott.39 Ugyanígy rablógyilkosság áldozata lett Horváth Sándor
pályaõr, akit a Celldömölk és Vinár közötti õrhelyen támadott meg egy orosz katona, elõbb fejbe
és hátba lõtte a pályaõrt, majd kifosztotta. A pályaõr elõzõ nap eladott tehene árát, összesen 
45 000 pengõt és az áldozat ruháit vitte magával a gyilkos.40 Hasonlóképp lett rablógyilkosság
áldozata Újudvar és Gelse között lévõ 111. sz. õrházban szolgáló Horváth Zsigmond pályaõr is
1946. január 2-án. Horváth amikor látta, hogy orosz katonák közelednek az õrházhoz, családját
figyelmeztette, hogy zárják be a lakás ajtaját, majd felhívta a szomszédos szolgálati helyet,
hogy segítséget kérjen. A gyilkosok feltörték a padlást és az ott lévõ babot és lisztet, valamint két
kerékpárt vittek magukkal. A holttestre az Újudvari kitérõ õrhelyrõl átsietõ két vasutas talált rá
fél órával késõbb. Három nappal korábban a közeli 110. sz. õrházban szolgáló Udvari István
pályaõrt támadták meg orosz egyenruhát viselõ ismeretlenek, akik súlyos bántalmazás után
kifosztották a vasutast. A fentiek tükrében érthetõ módon a Zalaegerszegi Osztálymérnökség
január 2-i jelentésében a Gelse–Nagykanizsa szakaszon szolgáló személyzet védelmére magyar
katonai védelmet kért feletteseitõl.41
52 Világháborús évek 2019. 2.
36 MNL OL Z 1610. 554. d. Balatonszentgyörgy állomás jelentése, 1945. szeptember 20.
37 MNL OL XXIX-H-50. 210. d. 49701/1945. sz. ügyirat: Hort-Csány – Vámosgyörk állomások közötti 4. sz. sorompóõr
megtámadása és a 428 sz. személyvonat kirablása.
38 MNL OL Z 1610. 554. d. Tata állomás jelentése, 1945. december 14.
39 MÁV Arch. DNR. 7422/1945: Vránics István és Till Béláné agyonlövése rákosrendezõi lakásukon két orosz katona
által 1945. június 1–2-én.
40 MÁV Arch. FE. Rendezetlen anyag. 9380/1945. sz. irat, 1945. szeptember 11. 
41 MÁV Arch. FE. Rendezetlen anyag. 3586/1946 és 279/1946 sz. iratok, 1946. január 2.
Gyilkosság
Nem minden fosztogatás végzõdött gyilkossággal, nem minden gyilkosság mögött állt anyagi
haszon iránti vágy. Egyes esetekben ma már felderíthetetlen okokból került sor emberölésre,
mint ahogy a Soltvadkertrõl Pirtóra tartó vonat egyik mozdonyának fûtõjét is a kísérõ õrség egyik
tagja csak úgy lelõtte, aki azonnal belehalt a tüdõ- és szívlövésbe.42 Meg kell jegyezni, hogy
természetesen nem kizárólag szovjet katonák követtek el különbözõ bûncselekményeket a polgári
lakosság ellen, de a bolgár, román hadsereg, illetve a szerb partizánok viselt dolgairól feltehe-
tõen jóval kevesebb forrás található. Ide kapcsolódik egy román hegyivadász katona emberölési
kísérlete, aki Pécel állomáson minden különösebb elõzmény nélkül belelõtt az állomáson tartóz-
kodó vonat egyik kocsijába. A lövöldözésben öten sebesültek meg, akiket a vonattal átszállítottak
Gödöllõre, hogy az ottani kórházban lássák el õket. A román katonát a helyi orosz állomásparancs-
nokság letartóztatta, jelentette Pécel állomásfõnöke táviratban. Az ügy további kifejletérõl 
– ahogy általában a távirati vagy telefonos jelentések esetében – nem maradt fenn irat.43
Volt persze „indokkal” elkövetett emberölés is: Szeged rendezõn sokáig tartózkodott egy
hadifogolyvonat, ezért a foglyok az egyik kocsiban felfeszegették a padlódeszkákat, és amikor
végre elindult a szerelvény a hírhedt Foksáni gyûjtõtábor felé, számos fogoly kicsúszott a résen.
A mongol õrszemélyzet egyik tagja – miután megállították a vonatot – elõrement a mozdonyhoz
és hangosan szidta a vasutasokat, hogy összejátszanak a foglyokkal, majd a kihajoló fûtõt lelõtte.44
Balesetokozás
Rengeteg balesetet okoztak a Vörös Hadsereg tagjai, mind gépkocsival, mint fogatolt jármûvel.
Magukkal hozott nemtörõdömség, vagy a vagányságuk, illetve ezek keveréke rendkívül sok
balesetet eredményezett a vasúti átjárókban. Mindamellett, hogy gyakran életüket is kockáztatták
egy-egy bravúros átszáguldásért, számos esetben mások fizettek életükkel egy rosszul sikerült
kísérlet után. „Bár az orosz gépkocsivezetõk általában nem veszik figyelembe a vasúti útátjárókat,
már több esetben tapasztaltam, hogy kevés híjjával [sic!] majdnem elütöttük az autójukat, mert
az utolsó pillanatban, sok esetben fél méterrel a mozdony elõtt hajtanak keresztül.”45 Az oroszok
által elkövetett balesetek egyik közös jellemzõje volt, hogy nem engedték a magyar hatóságok
vizsgálatát, azt minden eszközzel megakadályozták, a halottjaikat és sérültjeiket magukkal vitték,
idõnként az autóroncsot is. Elõfordult viszont olyan eset is, amikor a mûködésképtelen, ezért nyitva
lévõ sorompó keltette hamis biztonságérzet miatt nem a kellõ óvatossággal közelítették meg 
a vasúti átjárót. Így halt meg két orosz tiszt, amikor 1945. június 14-én éjszaka Porpác és Sárvár
között személyautójukat elütötte egy tehervonat.46 Hasonló eset történt bõ egy hónappal késõbb
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– már fényes nappal – Acsád és Bük között, amikor az oroszok által leszerelt harangjelzõ és táv-
beszélõ berendezés hiányában a sorompóõrt nem tudták értesíteni a bolgár hadsereg motorkocsis
szerelvényérõl, ami elütött egy, két ittas orosz által hajtott oldalkocsis motorkerékpárt.47
Baleseteknél tartva meg kell említeni a vasúti szállítás közben történt baleseteket, amelyekbõl
feltételezhetõen nem kevés történt, bár dokumentum nem mindegyikrõl maradt fenn. Ezek 
a balesetek elsõsorban a borzalmas állapotú infrastruktúra számlájára voltak írhatók. A magyar
vasutasok által nem, vagy alig ismert, kritikus mûszaki állapotú mozdonyokkal vontatott külön-
féle kocsikból álló szerelvények imbolyogtak a hevenyészve újjáépített vágányokon, miközben
távközlõ- és biztosító berendezések hiányában gyakran az állomásoknak fogalmuk sem volt arról,
mikor és honnan jön legközelebb vonat. Ennek okán elõfordult, hogy a figyelmetlen váltóõr alá-
váltott egy katonavonatnak,48 vagy a mozdonyvezetõ túl nagy sebességgel járt rá szerelvényére
és az ütközéstõl kisiklottak a kocsik.49 Az egyik legsúlyosabb magyarországi vasúti baleset is egy
orosz katonavonathoz köthetõ, amikor 1945. július 1-én este szétszakadt egy teherkocsikból álló
katonavonat Baja közelében. Az orosz katonák észlelve, hogy elszakadt az elsõ és a második
kocsi között a kapocs, kiabálással és lövésekkel figyelmeztették a mozdonyszemélyzetet. 
A mozdonyvezetõ gyorsfékkel megállította mozdonyát, amibe a fékezetlen hosszú teherkocsi-
szerelvény becsapódott. Az ütközés akkor energiával történt, hogy a mozdony mind az öt hajtott
tengelyével, valamint 20 kocsi kisiklott, 4 kocsi pedig teljesen összetört. Mátéházapuszta állomás
elsõ jelentése körülbelül 60 halottról és 250 sérültrõl számolt be.50
Végül meg kell emlékezni a Rákosrendezõ pályaudvaron bekövetkezett robbanásról, ami csak
a helyszínen jelen lévõ vasutasok hidegvérének köszönhetõen nem lett tömegszerencsétlenség.
A baleset részben az oroszok hanyagságának köszönhetõen következett be. A szovjet mûszaki
alakulatok ugyanis 11 vagonnyi gyalogsági lõszert, aknát, gránátot és páncélöklöt gyûjtöttek
össze a pályaudvarról és környékérõl, a kocsikat pedig beállították Rákosrendezõ pályafenn-
tartási telepének harmadik vágányára. A szakszerûtlenül, egymásra hányva megrakott 11 fedett
teherkocsit csak három napig õrizte orosz õrség, utána elvezényelték õket – hiába kérte feletteseit
az állomás orosz parancsnoka a veszélyes szállítmány elszállítására. A pályafenntartási telepen
felhalmozott építõanyagok miatt is a vasúti õrök és a magyar katonai õrszem is fokozott gonddal
figyelte az egyébként lezáratlan teherkocsikat a pályamester utasítására. 1945. november 24-én
délelõtt négy polgári személy szabályos utalvánnyal lépett be, hogy 10 mázsa fûrészport vigyenek el.
A fûrészpor tárolási helye mintegy 20 méterre volt a lõszeres kocsiktól. Az õr elmagyarázta,
hogy hol pakolhatnak, mire vigyázzanak, és hogy nem sétálhatnak szabadon, aminek betartá-
sáról ellenõrzõ útja során többször is meggyõzõdött. A 11.20-kor bekövetkezett robbanás elõtt
pár perccel az egyik személy elment kisdolgát végezni, majd hamarosan bekövetkezett a robbanás.
Az ismeretlen személy – feltehetõleg bemászott az egyik kocsiba és talán egy gyufa fényénél
nézett körbe, de az is lehet, hogy valamelyik gránát vagy akna magától „elmûködött” – testrészeit
a robbanás színhelyétõl 50-60 méterre találták meg. Meghalt még egy utcán sétáló 12 éves fiú,
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akit valószínûleg egy szilánk talált el 80 méterre a robbanástól. Négyen súlyosan, 39-en köny-
nyebben megsebesültek a detonáció következtében. A felrobbant 6. kocsi tüze hamar átterjedt
az 5. és 7. kocsira. Az állomásfõnök irányításával a tartalékmozdony és néhány bátor kocsirendezõ
segítségével az égõ kocsikat lekapcsolták a szerelvényrõl és biztonságos távolságba vontatták.
A tolatás befejezése után 2-3 perccel felrobbantak az égõ kocsikban lévõ lõszerek, a detonáció
súlyosan megrongálta az állomás és a környezõ utcák épületeit, két német eredetû fedett teher-
kocsi és egy MÁV-os nyitott teherkocsi teljesen megsemmisült, több kocsi és 50 m hosszban 
a vágányzat is megrongálódott.51
Önkényes utasítás, üzemvitel akadályozása
Az egyes alakulat- és állomásparancsnokok intézkedései számos alkalommal akadályozták 
a vasút üzemvitelét, gyakran még a magasabb orosz szállítási parancsokat is akadályozva. 
Az orosz parancsnokok nem (kellõen) átgondolt, szakmaiatlan döntései nem csak a vasút újjá-
építését, de szélesebb perspektívában nézve az orosz katonai forgalmat is hátráltatták. Az orosz
tisztek helyzete persze abból a szempontból érthetõ, hogy feletteseik elvárták, minél gyorsabban
teljesítsék a kiadott utasításaikat, tekintet nélkül az esetleges problémákra, külsõ tényezõkre.
Az egyes magasabb egységek irányítói nem voltak érdekeltek rendszerben gondolkodni, a táborno-
kok versenyhelyzete pont az együttmûködés ellen hatott, ezzel a Vörös Hadsereg hatékonyabb
mûködését gátolták. Az összhang hiányának egyik markáns példája olvasható a magyar vasút-
hálózatot irányító Koszov tábornoknak küldött levélben, amelyben a MÁV Igazgatóság a tábornok
segítségét kérte, hogy a MÁV elkezdhesse a budapesti állomások, mûhelyek villamos berendezé-
seinek helyreállítását. Az Istvántelki fõmûhely látta el a budapesti szolgálati helyeket árammal
és végezte a berendezések karbantartását. Amikor a fõmûhely szerelõi a Ferencvárosi pályaudvarra
akartak menni a berendezéseket megjavítani, akkor az orosz õrség megakadályozta a szerelõ-
gépkocsi elindulását, arra hivatkozva, hogy Istvántelek a II., Ferencváros a III. Ukrán Front
alárendeltségébe tartozik, és semmilyen felszerelést nem lehet átvinni a másik front területére.52
Hasonló okokból indult nehézkesen a komáromi vasúti híd roncskiemelése, mert bár a komáromi
városparancsnok engedélyt adott a munkálatokra, a híd közelében lévõ monostori erõdben települt
utász alakulat megakadályozta a roncseltávolítás megkezdését. Koszov tábornok segítségével
derült ki, hogy a komáromi utászok bécsi parancsnokság alá tartoznak, ezért Bécsbõl kellett enge-
délyt kérni a munkálatok megkezdéséhez.53
A fenti intézkedések különösen a harcokat követõ hónapokban voltak jellemzõek, 1945 tava-
szán és nyarán számtalan jelentés készült arról, hogy egyes orosz parancsnokok nem engedtek
vonatokat közlekedni, a kijavított jármûveket elvitték, vagy éppen a kiutalt anyagokat nem adták át.
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Április elején Rákosrendezõ pályaudvar parancsnoka például megtagadta az Istvántelki fõmûhely
kérelmét, hogy beállíthassák a pályaudvarról a javítandó kocsikat.54 A hónap közepén pedig 
az Északi fûtõház mozdonyát nem engedte át a pár kilométerre lévõ Rákospalota-Újpest állomásra
a rákosrendezõi parancsnok, hogy egy iparvágányról bevigye a roncs kocsikat az Istvántelki fõ-
mûhelybe, ehelyett egész nap tolatásokat végeztetett a mozdonnyal. Ugyanekkor a Debrecenbõl
szintén az Istvántelki fõmûhelybe sérült tartálykocsikat vontató mozdonyt tovább akarták küldeni
Érsekújvárra.55 Ugyanez volt a helyzet a Kõbányán lévõ Északi fõmûhelynél is, itt a ferencvárosi
mozdonyokat nem engedték beszállítani fõmûhelyi javításra.56 Augusztusban pedig az István-
telken megjavított kocsikat néhány nappal késõbb Rákosrendezõn a fõmûhely munkatársaival
átfestették a MÁV cégjelet és egyedi azonosítókat oroszra hadizsákmány jelre.57 Persze nem csak
az oroszok vittek el kijavított kocsikat, a dombóvári mûhelybõl bolgár katonák vitték el a helyre-
állítási verseny keretében kijavított 26 teherkocsit.58
A szovjet parancsnokságok önkényes lefoglalásai miatt a Pécsi üzletvezetõség nem mert
vonatokat végigközlekedtetni a Dombóvár–Lepsény–Veszprém mellékvonalon. A vonatokat
Sóly megállóhelynél visszafordították, mert Hajmáskér–Veszprém közötti közlekedtetés esetén
fennállt a veszély, hogy az orosz parancsnokság máshová küldi tovább.59
Mint arra már többször is történt utalás, a szovjet csapatok közötti együttmûködés távolról
sem volt megfelelõnek mondható, a nem közvetlen feletteseik parancsait sem mindig tartották
tiszteletben, ahogy Ferencváros és Budafok-Háros parancsnokai is negligálták Koszov tábornok
rendelkezését, amiben az ott tárolt felépítményi anyagot engedte át a MÁV-nak. A két állomás
parancsnokai csak az ott tárolt készlet egy részét voltak hajlandóak átadni a vasutasoknak, a sínek
és kapcsolószerek nagy részét útnak indították a szovjet határ felé.60
Szintén idetartozik, bár az eset extrémitása – és mert hasonló esetek gyakoriságára eddig
nem sikerült forrást találni, tehát lehet, hogy egyedi vagy marginális cselekményrõl van szó –
miatt kakukktojásnak is mondható, amikor 1945 telén, a menetrendszerûen Budapestrõl Nagy-
kanizsára közlekedõ vonat mozdonyát Siófok állomás katonai parancsnoka visszafordíttatta
Székesfehérvárra, hogy egy fedett teherkocsiban öt orosz katonát hozasson el Siófokra. Emiatt
a különös kívánság miatt 270 percet kellett az utasoknak várakozniuk, amihez hozzátartozik
még az is, hogy az egyébként is súlyos szénhiány miatt rendkívül gyér forgalom során szó sem
lehetett fûtésrõl – a felesleges széntöbblet-felhasználás pedig súlyos gondot jelentett a semmilyen
széntartalékkal nem rendelkezõ államvasutak számára.61
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A MÉRLEG MÁSIK OLDALA
Ahogy arra már a bevezetõben utaltunk, az iratok – magyar szempontból – általában panaszos
hangvételûek, kevés jelentésben szerepel az orosz katonák segítsége, kevés forrás tûnteti fel
pozitív színben a vörös lobogó katonáit. A felhasznált levéltári források és visszaemlékezések
között valóban csekély számban fordulnak elõ a Vörös Hadsereget pozitív színben feltüntetõ adatok,
de azért akad ilyen. (Az orosz források valószínûsíthetõen sokkal pozitívabb képet adnak a szovjet
hadsereg magyarországi ténykedésérõl – az erõszakos cselekmények elhallgatása mellett.)
Néhány példával szeretnénk rávilágítani az orosz katonák segítségnyújtásaira, hiszen a kizárólag
sérelmeket figyelembe vevõ múltszemlélet torz képe hamis történelemkép továbbhagyományo-
zódását jelenti. Az ismert közmondást kicsit átfogalmazva: A rosszban lehet valami jó is. 
A legtöbb esetben más alakulatok katonái erõszakoskodásaival szemben fellépõ orosz tisztek-
kel lehet találkozni a visszaemlékezésekben, akik igyekeztek a szolgálatteljesítéshez szükséges
nyugalmat biztosítani. A már említett hatvani vasúti parancsnok esete mellett Hatvan város-
parancsnoka, egy bizonyos Szmirnov õrnagy is igyekezett a rend fenntartásában, a kilengések
megakadályozásában.62 Békéscsabai vasutasok szintén pozitívan emlékeztek vissza a Kovalcsuk
városparancsnokra, aki igyekezett megvédeni a lakosságot bármiféle atrocitástól.63
Elõfordult az is, hogy a hosszabb ideig együtt dolgozó vasutasok és orosz katonák között
a kényszerû együttmûködésnél mélyebb kapcsolat alakult ki. A Pápán szolgáló szovjet vasutasok
közül egy harkovi fiatalnak sikerült baráti kapcsolatot kiépítenie a helyi vasutasokkal.64
A visszaemlékezésekben legtöbbször a seftelési, csereberélési lehetõségek jelentek meg 
az oroszok „legpozitívabb” tulajdonságaként, akikkel megfelelõ valutáért cserébe – ez általában
valamilyen alkohol volt – a vasút újjáépítéséhez, illetve a mindennapi üzemvitelhez szükséges
eszközöket lehetett beszerezni. Turányi István szombathelyi osztálymérnök visszaemlékezése
szerint a nyugatról érkezõ zsákmányt szállító vonatokat rendszeresen megdézsmálták a vasutasok,
a könnyen elemelhetõ kézi szerszámokat, kisebb gépeket „véletlenül” lelökték a kocsikból, 
ha nem figyelt oda az õrség. Más esetben pedig egy-két üveg pálinkával el lehetett érni, hogy
az õrség félrenézzen, amíg a hiányzó dolgok le nem kerültek a vagonokról. A szegedi fûtõháznál
bizonyos esetekben viszont még üzletelni sem kellett, a helyi parancsnok adott katonákat, hogy
az éppen beérkezõ vonatokról a szükséges alkatrészeket a fûtõházi személyzet leszerelje.65
Mindezek mellett nem elhanyagolható volt a részvételük a nagyobb folyami hidak újjá-
építésében, hiszen a visszavonuló németek által felrobbantott Duna- és Tisza-hidak miatt 
az ország három részre szakadt. Különösen a budapesti déli összekötõ vasúti híd építése volt
létfontosságú, Budapest ostroma után azonnal nekiláttak a szovjet mûszaki alakulatok egy híd-
provizórium építésének, ami 1945. április 26-ára el is készült.66 A hidat az õsz folyamán
részben átépítették, egy széles hajózható nyílást hoztak létre, valamint végig aktívan vettek részt
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a hidat védelmezõ jégtörõk építésében.67 Valamennyi 1944–1945-ben ideiglenesen helyreállított
Duna- és Tisza-hídnál jelentõs létszámú munkaerõvel, valamint gépekkel, berendezésekkel
segítették a vasúti kapcsolatok újjáépítését, Baján jobb híján vasúti pontonhidat létesítettek,
aminek üzemeltetését késõbb honvéd vasútépítõ századokra bízták 1946. márciusi elbontásáig.68
Természetesen a nagy folyami hidak provizórikus helyreállítása stratégiai okokból történt, de nem
mellékesen ezeknek a hidaknak lehetett köszönni, hogy újraindulhatott az országrészek közötti
közlekedés, és így a nagyvárosok, valamint az iparvidékek élelmezése, kiszolgálása. Értelemszerûen
a jegesár elleni védekezésben is kivették részüket az oroszok mind a Tiszán, mind a Dunán,
hogy ne szakadjanak meg az utánpótlási vonalak, illetve a Szovjetunió számára létfontosságú
jóvátételi és zsákmány szállítások. Természetesen nemcsak a vasúti, hanem a közúti hidaknál
is figyelõ és robbantószolgálat révén igyekeztek a sérülékeny provizóriumokat megvédeni a híd-
és hajóroncsok miatt feltorlódott jégtábláktól.69
ÖSSZEGZÉS
A fenti oldalakon kísérletet tettünk vázlatosan bemutatni a vasutasok és a Vörös Hadsereg
katonáinak kapcsolatát. A lakosságot – és köztük a vasutasokat – ért incidensek, bûncselekmé-
nyek jól ismertek, de érdemes megpróbálni beleélnünk magunkat a szovjet kiskatona helyzetébe.
Ismeretlen, az otthoni környezethez képest gyökeresen eltérõ világban (kultúrsokk) idegen,
más nációjú katonatársak között a háborús borzalmakat átélt katonáknak nem lehetett nehéz
némi „kaland”, szórakozás és bevétel után nézni, még ha idõvel a városparancsnokságok egyre
szigorúbban torolták is meg a polgári lakosság ellen elkövetett bûncselekményeket.
A Magyar Államvasutak és a közlekedésügyi tárca iratai, valamint a visszaemlékezések is
– ahogy azt már korábban említettük – az atrocitások, garázdaságok, önkényeskedések megszámlál-
hatatlan mennyiségérõl tudósítanak. A téma komplex áttekintése érdekében – a forrásadottságok
korlátozottsága ellenére is – igyekeztünk néhány példával a segítõkészséget, a megértést is bemutatni,
amelyekre bár számszerûleg jóval kevesebb említést sikerült feltárni, feltételezhetõ, hogy ezek
a segítségnyújtások, védelmezések jóval gyakrabban történtek, mint azt jelenlegi ismereteink
alapján feltételezni lehet. Ami persze még nem jelent mentséget egyetlen erõszakoskodásra,
garázdaságra vagy rablógyilkosságra.
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